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Description 

[0001] La presente invention concerne le domaine 
des trains d'atterrissage d'aeronef a jambe de train re- 
levable. 5 
[0002] Plus particulierement, I'objet de I'invention 
concerne un train d'atterrissage dont la jambe comporte 
un caisson a tige telescopique qui est articule sur une 
structure d'aeronef pour pivoter entre une position train 
haut et une position train bas par I'actionnement d'un io 
verin de manoeuvre associe, ledit caisson etant en outre 
relie a la structure d'aeronef par des elements de con- 
treventement articules qui comprennent une contrefiche 
dont un bras superieur est articule sur la structure d'ae- 
ronef et un bras inferieur est articule sur un appendice f 5 
associe du caisson de la jambe de train, ledit train com- 
portant en outre un systeme de carenage aeroacousti- 
que comprenant un carenage articule en deux parties 
complementaires reliees I'une a I'autre par une articula- 
tion, conformement au preambule de la revendication 1 . 20 
[0003] Le terme « aeroacoustique » est classique- 
ment utilise par des specialistes du domaine, pour tous 
les traitements acoustiques, par des moyens aerodyna- 
miques, visant a diminuer les bruits. Pour les anglo- 
saxons, la terminologie « carenage aeroacoustique » 25 
correspond a I'expression « low noise fairing ». 
[0004] Dans la procedure d'approche d'un aeronef, la 
sortie des trains d'atterrissage offre une prise au vent 
qui s'accroTt au fur et a mesure que les jambes de train 
descendent, jusqu'a leur position train bas verrouillee. 30 
Ces elements en saillie de la partie inferieure du fuse- 
lage generent inevitablement des bruits aerodynami- 
ques, lesquels sont plus ou moins importants en fonc- 
tion de I'importance des surfaces concernees. 
[0005] Les contraintes d'environnement amenent les 35 
constructeurs a pousser de plus en plus les recherches 
pour reduire au minimum les nuisances lors des proce- 
dures d'approche et en particulier les bruits aerodyna- 
miques. Tres schematiquement, on considere mainte- 
nant qu'en approche 50 % des bruits proviennent de la 40 
motorisation de I'aeronef, 25 % de la structure dudit ae- 
ronef (voilure, volets, derives), et 25 % du train d'atter- 
rissage. Ces chiffres resultent des progres considera- 
bles accomplis par les motoristes dans la reduction des 
bruits emis par les reacteurs, lesquels etaient conside- 45 
rablement plus eleves auparavant. II s'ensuit que les 
bruits aerodynamiques de la structure et du train d'at- 
terrissage prennent une importance qu'ils n'avaient pas 
auparavant. 

[0006] La presente invention vise a concevoir un train 50 
du type precite dont la geometrie permet une diminution 
sensible des bruits aerodynamiques generes lors de la 
sortie du train, et en particulier par les jambes de train 
en position train bas. 

[0007] La resolution de ce probleme est compliquee 55 
par la presence de parties des trains d'atterrissage qui 
sont generalement fortement generatrices de turbulen- 
ces, lesquelles turbulences constituent des sources de 
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bruits aerodynamiques indesirables tels que des siffle- 
ments plus ou moins stridents. 
[0008] On pourrait certes imaginer fixer des caches 
deflecteurs anti-turbulences sur differentes parties en 
saillie, mais cette approche ne donnerait pas pleine- 
ment satisfaction dans la mesure ou les zones d'articu- 
lation ne pourraient pas etre concernees, sinon de tels 
caches viendraient interferer avec les mouvements de 
relevage et de sortie du train d'atterrissage. Ceci est en- 
core plus sensible pour I'articulation principale des bras 
de la contrefiche reliant classiquement la jambe de train 
a la structure d'aeronef, car d'une part cette zone d'ar- 
ticulation presente un dimensionnement non negligea- 
ble, et par suite est fortement generatrice de turbulen- 
ces, mais cette zone d'articulation doit pouvoir egale- 
ment rester accessible en position train haut dans la me- 
sure ou ii faut preserver son accessibility pour le ver- 
rouillage en position train haut du train d'atterrissage au 
moyen d'un bottier d'accrochage fixe dans la soute as- 
sociee. 

[0009] L'etat de la technique le plus proche est illustre 
par le document US 2 180 462 A, qui enseigne un train 
d'atterrissage conforme au preambule de la revendica- 
tion 1. 

[0010] Plus precisement, ce document decrit un atter- 
risseur principal de voilure a relevage vers I'arriere. Des 
carenages formant une partie d'un bossage aerodyna- 
mique destine a entourer I'atterrisseur en position rele- 
vee sont solidaires de I'atterrisseur et recouvrent par- 
tiellement celui-ci lorsque I'atterrisseur est en position 
train bas. Dans un mode de realisation illustre aux figu- 
res 8, 9, 10, deux parties de carenage sont installees 
sur les branches du compas, chacune de ces parties 
etant solidaire d'une branche de compas et formant un 
habillage du compas. 

[0011] Cependant, les parties de carenage du syste- 
me anterieur ne forment pas un ensemble autonome. 
De plus, il convient de noter que ces parties ne sont pas 
articulees entre elles, et que lesdites parties ne servent 
pas a recouvrir I'articulation de la contrefiche qui, en I'es- 
pece, est a I'arriere de I'atterrisseur. 
[0012] On pourra egalement se referer au document 
EP-1 067 045 A qui illustre un agencement de moyens 
de reduction de bruit sous la forme de carenages pour 
devier I'air des parties generatrices de bruit. 
[0013] L'invention a pour objet de concevoir un train 
d'atterrissage plus performant, dont la geometrie per- 
met une forte diminution des bruits aerodynamiques ge- 
neres lors des procedures d'approche de I'aeronef. 
[0014] Ce probleme est resolu conformement a l'in- 
vention grSce a un train d'atterrissage d'aeronef tel que 
defini a la revendication 1 . 

[001 5] Conformement a un mode d'execution prefere, 
les quatre articulations concernees des parties comple- 
mentaires, de la bielle de liaison, et des bras de la con- 
trefiche sont agencees pour former un parallelogramme 
articule. 

[001 6] Avantageusement alors, en position train bas, 
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la premiere partie du carenage articule recouvre la par- 
tie basse du bras inferieur de la contreflche, la partie 
haute dudit bras inferieur et la partie basse du bras su- 
perieur de ladite contreflche etant quant a elles recou- 
vertes par la seconde partie dudit carenage articule. En 5 
particulier, la premiere partie du carenage articule se 
termine par un bord releve enveloppant en partie la zone 
d'articulation du bras inferieur de la contreflche, I'autre 
partie de ladite zone d'articulation etant quant a elle re- 
couverte par un carenage rigide associ6 au caisson de 10 
la jambe de train et faisant egalement partie du systeme 
de carenage aeroacoustique. 

[0017] Avantageusement encore, la seconde partie 
du carenage articule presente un bombement central 
qui, en position train bas, enveloppe I'articulation entre 15 
les deux bras de la contreflche. En particulier, ladite se- 
conde partie du carenage articule presente, du cote in- 
terieur, des raidisseurs longitudinaux concernant au 
moins la zone du bombement central. 
[0018] De preference encore, la bielle de liaison est 20 
articulee entre un point d'extremite de la seconde partie 
du carenage articule, et une attache associee fixee sur 
le bras superieur de la contreflche en un point comple- 
tant le parallelogramme articule. En particulier, la bielle 
de liaison pivote autour de son articulation sur I'attache 25 
de liaison au bras superieur, et autour de son point d'ac- 
crochage a la seconde partie du carenage articule, sur 
une plage d'environ 150° entre les deux positions de 
ladite bielle correspondant aux positions train haut et 
train bas de la jambe de train. 3C 
[001 9] La bielle de liaison pourra etre une bielle rigide, 
ou en variante etre une bielle reglable en longueur ou 
une bielle elastique a ressort. 

[0020] Avantageusement enfin, en position train bas, 
les deux parties complementaires du carenage articule 35 
sont sensiblement dans le prolongement I'une de 
I'autre. 

[0021] D'autres caracteristiques et avantages de I'in- 
vention apparattront plus clairement a la lumiere de la 
description qui va suivre et des dessins annexes, con- to 
cernant un mode d'execution particulier, en reference 
aux figures ou : 

la figure 1 est une vue en perspective montrant un 
train d'atterrissage (en I'espece un train avant), en ts 
position train bas, equipe conformement a I'inven- 
tion d'un systeme autonome de carenage aeroa- 
coustique incluant un carenage articule en deux 
parties complementaires ; 

la figure 2 est une vue en elevation du train precite 50 
correspondant a la meme position train bas de la 
figure 1 ; 

les figures 3 et 4 sont des vues respectivement en 
perspective et en elevation montrant le train precite 
dans une position intermediate entre les positions 55 
train haut et train bas, lesdites vues permettant de 
mieux apprecier le mouvement relatif des deux par- 
ties complementaires constituant le carenage arti- 
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cule, avec la bielle de liaison qui y est associee, les 
quatre points d'articulation concernes formant un 
parallelogramme illustre en traits mixtes sur la figu- 
re 4 ; 

la figure 5 est une vue en elevation du meme train 
en position train haut, le carenage articule etant 
alors totalement replie sur lui-meme ; 
la figure 6 est une vue partielle en perspective de 
la zone d'articulation de la contreflche principale en 
position train bas, cette contreflche etant vue selon 
la fleche VI de la figure 1 , permettant de mieux dis- 
tinguer les moyens de fixation des deux parties 
constituant le carenage articule ; 
la figure 7 est une vue partielle en elevation, mon- 
trant, a plus grande echelle, le carenage articule 
precite dans sa position repliee sur lui-meme, posi- 
tion qui correspond a la position train haut de la fi- 
gure 5. 

[0022] Sur les figures, on distingue un train d'atterris- 
sage d'aeronef T qui est du type a jambe de train rele- 
vable. En I'espece, il s'agit d'une jambe qui est a rele- 
vage vertical, c'est-a-dire que son caisson peut pivoter 
autour d'un axe transversal perpendiculaire au plan lon- 
gitudinal median de I'aeronef. Dans le cas particulier 
presentement decrit et illustre, il s'agit d'une jambe de 
train avant, ce qui explique la presence de mecanismes 
directionnels. 

[0023] On va tout d'abord rappeler brievement les ele- 
ments structurels du train d'atterrissage qui sont de type 
connu. 

[0024] Le train d'atterrissage T comporte ainsi une 
jambe de train 10 comprenant un caisson 11 d'axe X a 
tige telescopique 12. La tige telescopique 12 n'est que 
partiellement representee, mais il est bien connu de 
I'homme de I'art que cette tige telescopique se termine 
par une paire de roues pour une jambe de train avant. 
La partie haute du caisson 11 comprend deux branches 
triangulaires 1 3 qui definissent I'axe transversal d'arti- 
culation Y autour duquel peut pivoter la jambe de train 
1 0, entre une position train haut et une position train bas. 
Le mouvement de la jambe de train entre ces deux po- 
sitions extremes est obtenu par actionnement d'un verin 
de manoeuvre associe 14, mieux represente sur la vue 
de la figure 3. Le corps 15 du verin de manoeuvre 14 
est articule sur un point de la structure d'aeronef non 
represente, et la tige 1 6 du verin est articulee sur un axe 
24 parallele a I'axe Y de pivotement de la jambe de train 
10. 

[0025] On distingue en outre des equipements clas- 
siques, tels qu'une paire de verins d'axe horizontal 17, 
montes en push pull, pour commander I'orientation de 
la paire de roues. On distingue egalement des elements 
d'eclairage tels que les projecteurs 18.1 et 18.2. 
[0026] Le caisson 11 de la jambe de train est en outre 
relie a la structure d'aeronef par des elements de con- 
treventement articules references 19. En I'espece, ces 
elements de contreventement comprennent une contre- 
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fiche principale 20 constitute d'un bras superieur 21 et 
d'un bras inferieur 22 relics entre eux au niveau d'une 
articulation autour d'un axe 23. Le bras superieur 21 de 
la contrefiche principale 20 est articule sur la structure 
d'aeronef en un point 26 seulement visible sur les figu- 
res 1 et 3, et le bras inferieur 22 est articule sur un ap- 
pendice associe 25 du caisson 11 de la jambe de train. 
Un alignement 27 est en outre associe a la contrefiche 
principale 20, lequel alignement est ici constitue d'une 
contrefiche secondaire de plus petite dimension, com- 
portant deux bras 28 et 29 articules entre eux en un point 
32, le bras 28 etant articule a son autre extremite au 
niveau de I'axe 23 d'articutation des deux bras 21 , 22 
de la contrefiche principale 20, tandis que le bras 29 est 
articule a son autre extremite en 30 sur un appendice 
31 du caisson de jambe 11. Des ressorts 33 sontasso- 
cies a ce dernier bras 29 de I'alignement 27 pour main- 
tenir la position stable dans laquelle les deux bras 21 , 
22 de la contrefiche principale 20 se trouvent en position 
train bas, position qui est illustree sur les figures 1 et 2. 
[0027] Conformement a une caracteristique essen- 
tielle de I'invention, le train d'atterrissage T comporte un 
systeme autonome de carenage aeroacoustique note 
1 00, qui est destine, lorsque la jambe 1 0 est en position 
train bas, a recouvrir I'avant d'au moins une partie d'ar- 
ticulation des elements de contreventement 1 9. 
[0028] En I'espece, sur le mode d'execution qui est 
represents ici, le systeme de carenage aeroacoustique 
100 comprend un carenage articule 1 01 en deux parties 
complementaires 102, 103, reliees I'une a I'autre par 
une articulation 104, et un autre carenage rigide 120 
quant a lui rigidement solidaire du caisson 11 . 
[0029] En I'espece, le carenage articule 101 du sys- 
teme autonome de carenage aeroacoustique 100 re- 
couvre, en position train bas, I'avant de la zone d'articu- 
lation entre les bras superieur 21 et inferieur 22 de la 
contrefiche principale 20, ainsi que cela est bien visible 
sur les figures 1 et 2. Le carenage articule 101 com- 
prend ainsi deux parties complementaires 102, 103, 
dont une premiere partie 1 02 qui est rigidement solidaire 
du bras inferieur 22 de la contrefiche principale 20, et 
une seconde partie 1 03 qui est reliee par une bielle 1 1 0 
au bras superieur 21 de ladite contrefiche. La bielle 110 
est articulee au niveau de ses deux extremites, en 111 
sur la deuxieme partie 1 03 du carenage articule 1 01 , et 
en 112 sur un element de membrure du bras superieur 
21 de la contrefiche principale 20. 
[0030] On est alors en presence de quatre articula- 
tions au niveau des points 23, 104, 111, 112, qui corres- 
pondent a quatre axes paralleles a I'axe Y de pivote- 
ment de la jambe de train, ces quatre articulations for- 
mant un parallelogramme articule qui se deforme lors 
du mouvement de pivotement de la jambe de train. Ce 
parallelogramme a ete illustre en traits mixtes sur la vue 
de la figure 4, qui correspond a une position interme- 
diaire a environ 60° de rentree de la jambe de train. 
[0031] En position train bas, tel que cela est visible 
sur les figures 1 et 2, la premiere partie 1 02 du carenage 



articule 101 recouvre la partie basse du bras inferieur 
22 de la contrefiche principale 20, la partie haute dudit 
bras inferieur et la partie basse du bras superieur 21 de 
ladite contrefiche etant quant a elles recouvertes par la 

5 seconde partie 1 03 dudit carenage articule. On constate 
egalement que la premiere partie 102 du carenage ar- 
ticule 101 se termine parun bord releve ou bequet 106 
qui enveloppe en partie la zone d'articulation du bras 
inferieur 22 de la contrefiche principale 20, I'autre partie 

10 de ladite zone d'articulation etant quant a elle recouver- 
te par le carenage rigide 120 qui est associe au caisson 
11 de la jambe de train, et fait egalement partie du sys- 
teme autonome de carenage aeroacoustique 1 00. Pour 
envelopper correctement la zone d'articulation de I'axe 

15 23 entre les deux bras 21 , 22 de la contrefiche principale 
20, la seconde partie 103 de carenage articule 101 doit 
presenter une geometrie adaptee. II est ainsi prevu a 
cet effet un bombement central 107 qui, en position train 
bas, enveloppe I'articulation entre les deux bras 21 , 22 

20 de la contrefiche principale 20. Cette seconde partie 1 03 
du carenage articule 101 presente une longueur non ne- 
gligeable, et il est en outre avantageux de prevoir, du 
c6te interieur, des raidisseurs longitudinaux 1 08 concer- 
nant au moins la zone du bombement central 107. 

25 [0032] Les figures 6 et 7 permettent de mieux appre- 
hender les moyens de fixation du carenage articule 101 
aux bras 21 , 22 de la contrefiche principale 20, la figure 
6 correspondant a un alignement des bras 21 , 22, con- 
formement a la position train bas, tandis que la figure 7 

30 correspond a un repliage des bras 21 , 22 de ladite con- 
trefiche, correspondant a une position train haut. 
[0033] Une ferrure 113, ayant une section en forme 
de U renverse, est fixee par des attaches 114 sur une 
membrure centrale 21.1 du bras superieur 21 delacon- 

35 trefiche principale 20. La bielle de liaison 110 est articu- 
lee en 1 1 2 en extremite de cette ferrure 1 1 3. A son autre 
extremite, la bielle de liaison 110 est articulee en un 
point d'extremite 111 de la seconde partie 103 du care- 
nage articule 1 01 , au niveau d'un appendice 1 09 de cel- 

40 le-ci, qui est visse par des boulons 116. II est a noter 
que I'attache 113 peut etre immediatement montee sur 
un train d'atterrissage existant, dont I'environnement est 
disponible. 

[0034] La figure 6 permet de mieux distinguer les 
45 deux raidisseurs 108 qui sont paralleles a la direction 
longitudinale des bras de la contrefiche principale 20, et 
espaces suffisamment entre eux pour laisser passer la 
zone d'articulation entre ces deux bras 21 , 22 de la con- 
trefiche principale 20. 
50 [0035] La premiere partie 102 du carenage articule 
101 est quant a elle rigidement solidaire du bras 22 de 
la contrefiche principaie 20, en etant fixee au moyen de 
boulons 115 a une attache associee 105 qui comporte 
deux elements de pince en forme de C, dont I'oblicite 
55 correspond a celle de I'extremite du bras de contrefiche 
22, ainsi qu'un element de fixation 105' associe a une 
traverse du bras precite 22. 

[0036] Sur la figure 6, on a illustre les deux parties de 



4 



7 



EP 1 340 676 B1 



8 



charnieres 104.2, 104.3, respectivement associees aux 
premiere et seconde parties 102, 103 du carenage ar- 
ticle 101. 

[0037] Si Ton observe les figures 2, 4 et 5, on peut 
apprecier trois positions du parallelogramme articule 
constitue par les quatre articulations 23, 104, 111, 112. 
Ce parallelogramme articule est tres aplati dans les 
deux positions extremes, qui sont la position train bas 
de la figure 2 et la position train haut de la figure 5. Ces 
figures 2, 4 et 5 permettent egalement d'apprecier le 
mouvement de pivotement de la bielle de liaison 110 
autour de son articulation 1 1 2 sur I'attache 1 1 3 de liaison 
au bras superieur, et autour de son point 111 d'accro- 
chage a la seconde partie 1 03 du carenage articule 101. 
Dans la pratique, ce mouvement de pivotement sera le- 
gerement inferieur a un angle plat, et en particulier cor- 
respondra a une plage voisine de 1 50° entre les deux 
positions de la bielle de liaison 110 correspondant aux 
positions train haut et train bas de la jambe de train 1 0. 
[0038] La bielle de liaison 110 pourra etre de longueur 
constante, ou en variante reglable en longueur ou etre 
une bielle elastique a ressort. Dans le cas d'une bielle 
reglable en. longueur, la longueur sera adaptee lors du 
premier reglage du train pour que le mouvement s'ef- 
fectue sans interference ni frottements, puis ensuite cet- 
te longueur sera figee par blocage des elements con- 
cernes. 

[0039] Sur la figure 5, on a illustre schematiquement 
en 200 un boitier d'accrochage qui sert a verrouiller le 
train en position train haut dans sa soute L, la totalite du 
train T etant au-dessus de la paroi limite du fuselage F. 
On constate que le carenage articul6 101 ne vient aucu- 
nement gener Paccessibilite de la liaison d'articulation 
entre les deux bras 21, 22 de la contrefiche principale 
20, cette articulation etant precisement celle que vient 
attraper le crochet du boTtier d'accrochage 200. 
[0040] Les premiere et seconde parties 102, 103 du 
carenage articule 1 01 seront de preference conformees 
avec des bords releves venant epouser les elements 
adjacents de la zone d'articulation protegee. On cons- 
tate en particulier sur les figures 1 et 2 qu'en position 
train bas, les deux parties complementaires 102, 103 
du carenage articule 101 sont sensiblement dans le pro- 
longement I'une de I'autre. 

[0041] On est ainsi parvenu a realiser un carenage 
exempt de parties saillantes qui seraient generatrices 
de sifflements indesirables, tout en etant compatible 
avec la cinematique de relevage du train. Comme cela 
est visible sur les figures 1 et 2, le bequet inferieur 106 
de la premiere partie 1 02 du carenage articule 101 vient 
completer le carenage fixe 120 pour envelopper com- 
pletement la zone d'articulation du bras inferieur 22 de 
ia contrefiche principale 20. Les carenages 101 et 120 
constituant le systeme autonome de carenage aeroa- 
coustique 100, permettent de reduire considerablement 
les bruits aerodynamiques qui pourraient etre occasion- 
nes en position train bas. 

[0042] L'invention n'est pas limitee au mode de reali- 



sation qui vient d'etre decrit, mais englobe au contraire 
toute variante reprenant, avec des moyens equivalents, 
les caracteristiques essentielles enoncees plus haut. 

5 

Revendications 

1. Train d'atterrissage d'aeronef a jambe detrain rele- 
vable, dont la jambe (10) comporte un caisson (11) 

10 a tige telescopique (12) qui est articule sur une 
structure d'aeronef pour pivoter entre une position 
train haut et une position train bas par I'actionne- 
ment d'un verin de manoeuvre associe (14), ledit 
caisson etant en outre relie a la structure d'aeronef 

15 par des elements de contreventement articules (19) 
qui comprennent une contrefiche (20) dont un bras 
superieur (21 ) est articule sur la structure d'aeronef 
et un bras inferieur (22) est articule sur un appen- 
dice associe (25) du caisson (11) de la jambe de 

20 train, ledit train comportant en outre un systeme de 
carenage aeroacoustique (100) comprenant un ca- 
renage articule (101) en deux parties complemen- 
taires (102, 103) reliees I'une a I'autre par une arti- 
culation (104), caracterise en ce que le carenage 

25 articule (1 01 ) du systeme de carenage aeroacous- 
tique (100) est agence pour recouvrir, lorsque la 
jambe (10) est en position train bas, I'avant de la 
zone d'articulation entre les bras superieur (21 ) et 
inferieur (22) de la contrefiche (20), ledit carenage 

30 articule (101) comprenant a cet effet deux parties 
complementaires (102, 103) articulees entre elles 
au niveau d'une articulation (104) dont I'axe est pa- 
rallel a I'axe (23) de la partie d'articulation entre 
lesdits bras (21 , 22) de la contrefiche (20), dont une 

35 premiere partie (1 02) qui est rigidement solidaire du 
bras inferieur (22) de la contrefiche (20), et une se- 
conde partie (1 03) qui est reliee par une bielle (110) 
au bras superieur (21 ) de ladite contrefiche. 

to 2. Train d'atterrissage selon la revendication 1 , carac- 
terise en ce que les quatre articulations concer- 
nees (23, 104, 111, 112)des parties complementai- 
res (102, 103), de la bielle de liaison (110), et des 
bras (21, 22) de la contrefiche (20) sont agencees 

45 pour former un parallelogramme articule. 

3. Train d'atterrissage selon la revendication 1 ou la 
revendication 2, caracterise en ce qu'en position 
train bas, la premiere partie (102) du carenage ar- 

50 ticule (101) recouvre la partie basse du bras infe- 
rieur (22) de la contrefiche (20), la partie haute dudit 
bras inferieur et la partie basse du bras superieur 
(21 ) de ladite contrefiche etant quant a elles recou- 
vertes par la seconde partie (103) dudit carenage 

55 articule. 

4. Train d'atterrissage selon la revendication 3, carac- 
terise en ce qu'en position train bas, la premiere 
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partie (102) du carenage articule (101) se termine 
par un bord releve (106) enveloppant en partie la 
zone d'articulation du bras inferieur (22) de la con- 
trefiche (20), I'autre partie de ladite zone d'articula- 
tion etant quant a elle recouverte par un carenage 
rigide (1 20) associe au caisson (1 1 ) de la jambe de 
train et faisant egalement partie du systeme de ca- 
renage aeroacoustique (100). 

5. Train d'atterrissage selon la revendication 3, carac- 
terise en ce que la seconde partie (103) du care- 
nage articule (1 01 ) presente un bombement central 
(107) qui, en position train bas, enveloppe I'articu- 
lation entre les deux bras (21 , 22) de la contrefiche 
(20). 

6. Train d'atterrissage selon la revendication 5, carac- 
terise en ce que la seconde partie (102) du care- 
nage articule (101) presente, du c6te interieur, des 
raidisseurs longitudinaux (108) concemant au 
moins la zone du bombement central (107). 

7. Train d'atterrissage selon la revendication 2, carac- 
terise en ce que la bielle de liaison (110) est arti- 
culee entre un point d'extremite (11 1 ) de la seconde 
partie (103) du carenage articule (101), et une at- 
tache associee (113) fixee sur le bras superieur (21 ) 
de la contrefiche (20) en un point (112) completant 
le parallelogramme articule. 

8. Train d'atterrissage selon la revendication 7, carac- 
terise en ce que la bielle de liaison (110) pivote 
autour de son articulation (112) sur I'attache (113) 
de liaison au bras superieur, et autour de son point 
(111) d'accrochage a la seconde partie (1 03) du ca- 
renage articule (101), sur une plage d'environ 150° 
entre les deux positions de ladite bielle correspon- 
dant aux positions train haut et train bas de la jambe 
de train (10). 

9. Train d'atterrissage selon la revendication 7 ou la 
revendication 8, caracterise en ce que la bielle de 
liaison (110) est reglable en longueur ou est une 
bielle elastique a ressort. 

10. Train d'atterrissage selon I'une quelconque des re- 
vendications 1 a 9, caracterise en ce qu'en posi- 
tion train bas, les deux parties complementaires 
(102, 103) du carenage articule (101) sont sensi- 
blement dans le prolongement I'une de I'autre. 



Patentanspriiche 

1. Flugzeugfahrwerk mit einziehbarem Fahrwerkbein, 
wobei das Bein (1 0) ein Rohr (1 1 ) mit Teleskopstan- 
ge (12) umfasst, das an einer Flugzeugstruktur an- 
gelenkt ist, urn sich durch die Betatigung eines da- 



zugehorigen Betatigungszylinders (14) zwischen 
einer ausgefahrenen Position und einer eingefah- 
renen Position zu verschwenken, wobei das Rohr 
ferner mit der Flugzeugstruktur durch angelenkte 
5 Windverstrebungselemente (19) verbunden ist, die 
eine Strebe (20) umfassen, von der ein oberer Arm 

(21) an der Flugzeugstruktur und ein unterer Arm 

(22) an einem dazugehorigen Ansatzstuck (25) des 
Rohres (11) des Fahrwerkbeines angelenkt sind, 

io wobei das Fahrwerk ferner ein aeroakustisches 
Verkleidungssystem (100) enthalt, das eine ange- 
lenkte Verkleidung (101) aus zwei komplementaren 
Teilen (102, 103) umfasst, die miteinander Ciber ei- 
ne Gelenkverbindung (104) verbunden sind, da- 
is durch gekennzeichnet, dass die angelenkte Ver- 
kleidung (101) des aeroakustischen Verkleidungs- 
systems (1 00) derart angeordnet ist, dass sie, wenn 
das Bein (10) in der ausgefahrenen Position ist, die 
Vorderseite des Gelenkverbindungsbereichs zwi- 
20 schen dem oberen Arm (21 ) und dem unteren Arm 
(22) der Strebe (20) abdeckt, wobei die angelenkte 
Verbindung (1 01 ) zu diesem Zweck zwei komple- 
mentare Teile (102, 103) umfasst, die im Bereich 
einer Gelenkverbindung (104) aneinander ange- 
25 lenkt sind, deren Achse parallel zur Achse (23) des 
Gelenkverbindungsabschnittes zwischen den ge- 
nannten Armen (21 , 22) der Strebe (20) ist, darunter 
einen ersten Teil (102), der starr mit dem unteren 
Arm (22) der Strebe (20) verbunden ist, und einen 
30 zweiten Teil (103), der uber eine Stange (110) mit 
dem oberen Arm (21) der genannten Strebe ver- 
bunden ist. 

2. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
35 zeichnet, dass die vier betreffenden Gelenkverbin- 

dungen (23, 104, 111, 112) der komplementaren 
Teile (102, 103), der Verbindungsstange (110) und 
der Arme (21 , 22) der Strebe derart angeordnet 
sind, dass sie ein Gelenkparallelogramm bilden. 

40 

3. Fahrwerk nach Anspruch 1 Oder Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, dass in der ausgefahre- 
nen Position der erste Teil (102) der angelenkten 
Verkleidung (101) den unteren Teil des unteren Ar- 

45 mes (22) der Strebe (20) abdeckt, wohingegen der 
obere Teil des genannten unteren Armes und der 
untere Teil des oberen Armes (21 ) der genannten 
Strebe von dem zweiten Teil (1 03) der angelenkten 
Verkleidung abgedeckt werden. 

50 

4. Fahrwerk nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass in der ausgefahrenen Position der 
erste Teil (102) der angelenkten Verkleidung (101) 
mit einem hochgebogenen Rand (106) abschliedt, 

55 der den Gelenkverbindungsbereich des unteren Ar- 
mes (22) der Strebe (20) zum Teil verhullt, wohin- 
gegen der andere Teil des genannten Gelenkver- 
bindungsbereichs von einer starren Verkleidung 
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(120) abgedeckt wird, die mit dem Rohr (11) des 
Fahrwerkbeins verbunden ist und ebenfalls zum ae- 
roakustischen Verkleidungssystem (100) gehfirt. 

5. Fahrwerk nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der zweite Teil (103) der angelenk- 
ten Verkleidung (101) eine zentrale Wolbung (107) 
aufweist, die in der ausgefahrenen Position die Ge- 
lenkverbindung zwischen den beiden Armen (21, 
22) der Strebe (20) verhullt. 

6. Fahrwerk nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der zweite Teil (102) der angelenk- 
ten Verbindung (1 01 ) auf der Innenseite Langsstei- 
fen (108) aufweist, die sich wenigstens ilber den 
Bereich der zentralen Wolbung (107) erstrecken. 

7. Fahrwerk nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Verbindungsstange (110) zwi- 
schen einem Endpunkt (111) des zweiten Teils 
(1 03) der angelenkten Verkleidung (101) und einem 
Punkt (112) einer dazugehorigen Halterung (113) 
angelenkt ist, die an dem oberen Arm (21 ) der Stre- 
be (20) angebracht ist, wobei der Punkt (112) das 
Gelenkparallelogramm vervollstandigt. 

8. Fahrwerk nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Verbindungsstange (110) urn ih- 
re Gelenkverbindung (112) an der Halterung (113) 
zur Verbindung mit dem oberen Arm und urn ihren 
Punkt (111) zur Kopplung an den zweiten Teil (103) 
der angelenkten Verkleidung (101) schwenkt, uber 
einen Bereich von ca. 150° zwischen den beiden 
Positionen der genannten Stange, die der eingefah- 
renen Position und der ausgefahrenen Position des 
Fahrwerkbeins (10) entsprechen. 

9. Fahrwerk nach Anspruch 7 oder Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Verbindungs- 
stange (110) langenverstellbar oder eine flexible 
Stange mit Feder ist. 

10. Fahrwerk nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass sich 
in der ausgefahrenen Position die beiden komple- 
mentaren Teile (1 02, 1 03) der angelenkten Verklei- 
dung (101) im wesentlichen in ihrer gegenseitigen 
Verlangerung befinden. 



Claims 

1. Aircraft landing gear having a retractable leg, in 
which the leg (1 0) comprises a strut (11 ) with a tel- 
escopic rod (12), the strut being hinged to a struc- 
ture of the aircraft in order to pivot between a gear- 
up position and a gear-down position under drive 
from an associated actuator (14), said strut also be- 



ing connected to the structure of the aircraft via 
hinged brace elements (1 9) which comprise a brace 
(20) having a top arm (21) hinged to the structure 
of the aircraft and a bottom arm (22) hinged to an 

5 appendix (25) associated with the strut (11) of the 
landing gear leg, the landing gear further including 
a low-noise fairing system (100) comprising a 
hinged fairing (101) of two complementary portions 
(102, 103) connected to each other via a hinge 

10 (104), the landing gear being characterized in that 
the hinged fairing (101) of the low-noise fairing sys- 
tem (100) is arranged to cover, in the down position 
of the landing gear leg (1 0), the front of the hinged 
zone between the top and bottom arms (21, 22) of 

'5 the brace (20), the said hinged fairing (101) com- 
prising for this purpose two complementary portions 
(102, 103) hinged to each other at a hinge (104) 
whose axis is parallel to the axis (23) of the hinge 
portion between said arms (21 , 22) of the brace 

20 (20), in which a first portion (102) is rigidly secured 
to the bottom arm (22) of the brace (20), and a sec- 
ond portion (103) is connected via a connecting rod 
(110) to the top arm (21) of said brace. 

25 2. Landing gear according to claim 1 , characterized 
in that the four hinges concerned (23, 104, 111, 
112) of the complementary portions (102, 103), of 
the connecting rod (110), and of the arms (21, 22) 
of the brace (20), are arranged to form a hinged par- 

30 allelogram. 

3. Landing gear according to claim 2, characterized 
in that in the gear-down position, the first portion 
(1 02) of the hinged fairing (101) covers the bottom 
35 portion of the bottom arm (22) of the brace (20), the 
top portion of said bottom arm and the bottom por- 
tion of the top arm (21 ) of said brace being covered 
by the second portion (103) of said hinged fairing. 

■fo 4. Landing gear according to claim 3, characterized 
in that in the gear-down position, the first portion 
(102) of the hinged fairing (101) terminates in a 
raised edge (106) covering part of the hinged zone 
of the bottom arm (22) of the brace (20), the other 

45 part of said hinged zone being covered by a rigid 
fairing (120) associated with the strut (11) of the 
landing gear leg and also forming part of the low- 
noise fairing system (100). 

so 5. Landing gear according to claim 3, characterized 
In that the second portion (1 03) of the hinged fairing 
(101) has a central bulge (107) which, in the gear- 
down position, covers the hinge between the two 
arms (21 , 22) of the brace (20). 

55 

6. Landing gear according to claim 5, characterized 
in that the second portion (1 02) of the hinged fairing 
(101) presents longitudinal stiffeners (1 08) on its in- 
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side for stiffening at least the central bulge zone 
(107). 

7. Landing gear according to claim 2, characterized 

in that the connecting rod (110) is hinged between 5 
an end point (111) of the second portion (103)ofthe 
hinged fairing (101), and an associated fitting (113) 
fixed to the top arm (21 ) of the brace (20) at a point 
(112) that completes the hinged parallelogram. 

10 

8. Landing gear according to claim 7, characterized 
in that the connecting rod (110) pivots about its 
hinge (112) on the fitting (113) connecting it to the 
top arm, and about its point (111) connected to the 
second portion (103) of the hinged fairing (101) is 
through a range of about 150° between the two po- 
sitions of said connecting rod corresponding to the 

up and down positions of the landing gear leg (10). 

9. Landing gear according to claim 7 or claim 8, char- 20 
acterized in that the connecting rod (1 1 0) is adjust- 
able in length or is a resilient rod including a spring. 

10. Landing gear according to any one of claims 1 to 9, 
characterized in that in the gear-down position, 25 
the two complementary portions (102, 103) of the 
hinged fairing (101) lie substantially in line one with 
the other. 



8 



EP 1 340 676 B1 




EP 1 340 676 B1 




10 



EP 1 340 676 B1 




11 



EP 1 340 676 B1 




12 



EP 1 340 676 B1 




13 



EP 1 340 676 B1 




14 



